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RESUMO

“PROCESSO PARA EVITAR E/OU REDUZIR FRACgéES POLUENTES NO GAS DE
ESCAPE DE UM MOTOR DE COMBUSTAO INTERNA”

A invencdo refere-se a um processo e a um dispositivo para
evitar e/ou reduzir fraccdes poluentes no gas de escape de um
motor de combustdo interna. Propde-se, acordo com a invencéao,
uma aplicacadao de sinais electromagnéticos de mais de duas
frequéncias predeterminadas ao combustivel, antes da entrada na
cdmara de combustdo, em que o0s sinais se situam acima do
espectro audivel (0 a 20 kHz) e os sinais sao cedidos por via de
um mdédulo transmissor, em que o médulo transmissor estd alojado
numa unidade (20) de processamento de combustivel, a qual dispde
de um tubo (12) de entrada de combustivel, de um lado, e de um

tubo de saida de combustivel, do outro.
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DESCRIGAO

“PROCESSO PARA EVITAR E/OU REDUZIR FRACQ6ES POLUENTES NO GAS DE
ESCAPE DE UM MOTOR DE COMBUSTAO INTERNA”

A presente invencao refere-se a um processo para evitar
e/ou reduzir fraccdes poluentes no gads de escape de um motor de
combustdo interna, bem como a um dispositivo para reduzir e/ou
evitar fraccdes poluentes no gds de escape de um motor de

combustao interna.

Conhecem-se, no estado da técnica, dispositivos por meio
dos quais € possivel reduzir fracgbdes do gds de escape nocivas
para o ambiente. Assim sendo, mais recentemente, em veiculos com
motor a gasdleo empregam-se cada vez mais os denominados filtros
de particulas de fuligem que filtram uma parte da fuligem do gas
de escape que se forma durante a combustdao do combustivel
gasdleo, nao permitindo assim que alcance o meio ambiente. Em
veiculos com motores ciclo de Otto conhecem-se o0s denominados
catalisadores, nos quais se reduzem as fraccgdes poluentes do gas

de escape através de reaccdes quimicas.

Estas solug¢gbes tém em comum o facto de se formarem produtos
de combustdao que 86 posteriormente sdao mantidos fora do meio

ambiente, por filtracdo ou alteracdo quimica.

Como estado geral da técnica remete-se para os documentos
WO 00/33954 Al, Us 2002/0152674 Al, DE 19512394 Al,
WO 2004/025110, WO 02/16024, bem como WO 00/15957 Al. Remete-se

muito particularmente para o estado da técnica de acordo com o



documento WO 00/33954. Este estado da técnica ensina um processo
para processar ou tratar ligquidos por meio de sinais
electroactsticos. O documento menciona também, entre outros, a
configuracdao de um gerador de sinais electroacusticos que gera
um primeiro sinal na ordem de grandeza de 1,1 kHz e um segundo
sinal na ordem de grandeza de 1,5 kHz e a conducao destes sinais
electroacusticos por via de uma antena, que ¢é circundada pelo
combustivel antes de ser alimentado ao motor de combustao
interna. O processo de acordo com o documento WO 00/33954
pretende, neste caso, aumentar e} numero de octanas do
combustivel, no exemplo descrito nas paginas 24, 25 do

documento, um aumento de 5%.

Remete-se para 0s documentos Us 2005/126160 Al,
EP 1179710 A, WO 2005/012717 A, WO 02/075144 A, WO 2004/025110,
Us 2003/001439 Al, bem como WO 2005/001274 A como estado da

técnica adicional.

O documento US 2005/126160 revela um processo para evitar
e/ou reduzir fraccdes poluentes no gads de escape de um motor de
combustdo interna, em gue antes da entrada do combustivel na
cémara de combustdo sao aplicados sinais electromagnéticos ao

motor de combustdao interna.

O objectivo da presente invencdo é agora o de, pelo menos,
reduzir a formacao de poluentes, em particular de particulas de
fuligem, durante o processo de combustdo num motor de combustéo
interna e, sobretudo, de melhorar o comportamento do géas de
escape de um motor de combustdo interna face ao estado da

técnica.



Este objectivo é solucionado, de acordo com a invencdo, com
um processo com as caracteristicas de acordo com a
reivindicacao 1 e também por um dispositivo com as

caracteristicas de acordo com a reivindicacao 3.

A invencgdo baseia-se no reconhecimento do facto de, p. ex.,
embora seja possivel captar a fuligem que se forma num processo
de combustadao (p. ex. por filtracdo), uma vez que esta se forma
inevitavelmente, terd também gque ser eliminada mais tarde ou
mais cedo de uma forma que respeite o ambiente. Mesmo um
catalisador que provoque alteracbes quimicas no gads de escape do
motor de combustdao interna é somente uma reacgao a poluentes ja

formados.

Face a esta situacdo, a invencao propde agora nao deixar
que se formem tais poluentes durante a combustdao ou, a

formarem-se, entdo numa extensdo substancialmente reduzida.

Foi agora possivel verificar surpreendentemente que através
do processo de acordo com a invencadao, ou também através do
dispositivo de acordo com a invencgado, & possivel reduzir os
poluentes, em parte numa magnitude dréastica, sem dque seja
necessario efectuar qualgquer alteracdo considerdavel no motor de

combustao interna.

Precisamente perante os factos antecedentes de que uma
contaminacdo de pd fino associada ao funcionamento de motores de
combustdo interna, bem como a geracao de outros poluentes,
p. ex., 6xido de azoto, didxidos de carbono, hidretos de enxofre
etc. (as composicdes gasosas habituais de gases de escape)
representam crescentemente nao apenas um risco directo para a

saude humana, mas por se considerar também que os produtos da
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combustdao do motor de combustdo interna, em todo o mundo, s&ao
responsaveis, numa magnitude muito consideréavel, pelas
alteracdes climaticas, a invencdo pretende revelar uma abordagem
tecnicamente inovadora cuja realizacdo pode ser rapidamente
posta em pratica e em que a sua realizacdo reduz, numa magnitude
muito consideravel, pelo menos, determinados produtos de
combustdo. A realizacdo da invencdao permite também reduzir o

consumo do motor de combustdao interna.

A invencdao € explicada em seguida com base em exemplos

expostos nas figuras:

Fig. 1 mostra uma representacdo esquemdtica de acordo com a

invencao;

Fig. 2 mostra um diagrama em blocos de um processamento de

combustivel de acordo com a invencéo;

Fig. 3 mostra um diagrama em blocos de um circuito eléctrico

do processamento de combustivel acordo com a invencao;

Fig. 4 mostra a estrutura electromagnética do processamento

de combustivel de acordo com a invencéao;

Fig. 5 mostra um corte transversal, bem como também um plano
de topo sobre o transmissor de um processamento de

combustivel de acordo com a invencéo;

Fig. 6 mostra uma posicado montagem tipica de um processamento

de combustivel acordo com a invengaoc num veiculo.



Tabela 1 mostra um resumo da avaliacdo de diversos protocolos

de medicao; e

Tabelas 2
a 7 mostram relatdrios concretos de testes (teste a gases

de escape Hannover; TUV Nord).

A Fig. 1 mostra uma representacdo esquematica de um motor
de combustdo interna de acordo com a invencdo. O motor de
combustdo interna apresenta um tangue 10 destinado a recolha de
combustivel, a partir do qual segue um tubo 12 de combustivel
para um recipiente 20, de acordo com a invencgao. O tubo 12 de
combustivel segue ainda a partir deste recipiente 20, de acordo
com a invencdo, até a bomba 30 de combustivel e dai para a bomba
40 de injecgdao. A Dbomba 40 de injeccdo disponibiliza o
combustivel através de tubos injectores, nado especificados em
detalhe, ao motor 50, no qual este ¢é depois dqueimado. Tais
motores com bombas de injeccdo sao amplamente conhecidos no

estado da técnica.

Naturalmente que a bomba 30 de combustivel também pode
estar disposta entre o tanque 10 e o recipiente 20 de acordo com

a invencao de modo a impulsionar o combustivel.

Estd previsto, para além disso, um gerador 60 de
frequéncias que, ©por via de 1linhas 62, transmite sinais
electromagnéticos de frequéncias predeterminadas e numa
amplitude suficiente, em determinadas circunstéancias,
adequadamente amplificadas por meio de um amplificador, ao
recipiente 20 e cedendo-as al a membros transmissores (antenas),
que estdo dispostos no interior do recipiente 20. O gerador 60

de frequéncias gera uma multiplicidade de frequéncias discretas,
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diferentes, de um modo preferido, mais de duas, de um modo
particularmente preferido, mais de trés, ou mais de quatro, ou
mais de cinco, ou mailis de seis, ou mails de sete, ou mais de
oito, ou mais de nove, ou mais de 10, ou mais de 11, ou mais de
12, ou mais de 13, ou mais de 14, ou mais de 15, ou mais de 16,
ou mais de 17, ou mais de 18, ou mais de 19, ou mais de 20, ou
mais de 21, ou mais de 22, ou mails de 23, ou mails de 24, ou mais

de 25.

Mencionam-se como exemplo concreto destas frequéncias,
18 sinais sinusoidais com o0s seguintes valores de frequéncia:
21,33 kHz, 23,55 kHz, 25,55 kHz, 26,66 kHz, 27,73 kHz,
30,23 kHz, 30,44 kHz, 34,33 kHz, 42,22 kHz, 44,1 kHz, 48,35 kHz,
49,11 kHz, 52,33 kHz, 54,33 kHz, 57,78 kHz, 63,33 kHz,
65,11 kHz, 66,66 kHz.

Um exemplo alternativo para as frequéncias anteriores séo
19 sinais sinusoidais com os seguintes valores de frequéncia:
21,33 kHz, 23,55 kHz, 25,55 kHz, 26,32 kHz, 26,66 kHz,
27,73 kHz, 30,23 kHz, 30,44 kHz, 34,33 kHz, 42,22 kHz,
44,11 kHz, 48,35 kHz, 49,11 kHz, 52,33 kHz, 54,33 kHz,
57,78 kHz, 63,33 kHz, 65,11 kHz, 66,66 kHz.

Com as frequéncias de sinal sinusoidal anteriores
transmitem-se, de um modo preferido, ondas transversails e

longitudinais.

Omitindo-se um ou outro dos valores de frequéncia
mencionados anteriormente a invengdo ¢é plenamente realizavel,
pode acontecer, todavia, que o efeito alcancado nao seja téao
completo como no caso dos valores de frequéncia mencionados

previamente.



O combustivel proveniente do tangue 10 flui assim através
do tubo 12 de combustivel para o recipiente 20, é-lhe ai
aplicado o sinal com as frequéncias gerado pelo gerador 60 e
este ¢é depois transportado através do tubo 12 de combustivel
adicional e pela Dbomba 30 de combustivel para a bomba de
injecgdao e desta, por fim, para o motor 50. O combustivel ¢é ai
depois queimado perante um reduzido desenvolvimento de
poluentes, de modo gque 0s gases de escape libertados pelo motor
50 contém j&, sem qualgquer tratamento posterior adicional, menos
fracgdes poluentes que o0s gases de escape de um motor de
combustao interna com uma alimentacao convencional de

combustivel.

Os principios da invencdo descritos acima podem ser
aplicados a gqualquer motor de combustdo interna, isto é, por
exemplo, a um motor a gasdleo, mas também a um motor ciclo de
Otto ou semelhantes. Tais motores de combustao interna tanto

podem ser empregues em veiculos como também em navios.

Os principios da invencdo acima descritos podem ser contudo
igualmente empregues no caso de motores de combustdao interna
estaciondrios, tal como, por exemplo, no caso de um gerador a
gasdleo. Para o efeito, é somente necessdrio dispor um
recipiente 20 em redor do tubo de combustivel. O0Os sinais
electromagnéticos com diferentes frequéncias sdo aplicados as
antenas no recipiente, de modo que o combustivel que flui pelo
tubo de combustivel é influenciado pelos sinais

electromagnéticos gerados pela antena.



Os principios da invencao podem ser assim empregues em
qualquer motor de combustao interna gque receba combustivel
alimentado por via de um tubo de combustivel, isto &, também no

caso de motores de combustdao interna sem injeccao.

Os sinais do gerador 60 de frequéncias podem ser
continuamente aplicados aos membros transmissores (antenas), em
intervalos de tempo fixos (p. ex., a cada 5 a 10 segundos
durante, respectivamente, 2 a 5 segundos) ou em intervalos de

tempo aleatdrios.

A Fig. 2 mostra agora um diagrama em blocos adicional de um

processamento de combustivel de acordo com a invengao.

Como se pode verificar, a unidade 20 de processamento de
combustivel estd disposta entre o motor 50 de combustdao interna
e o tanque 10 de combustivel. O combustivel do tanque 10 de
combustivel ¢é bombeado, neste caso, de um modo preferido, por
via de uma bomba 11 de combustivel, ©para a unidade de

processamento de combustivel.

O gerador de sinal sinusoidal ¢é um gerador 60 de
frequéncias, cujos sinais de saida sao convertidos a

amplitude/poténcia desejadas por meio de um amplificador 61.

Fig. 3 mostra agora o plano do circuito eléctrico do
gerador de frequéncias e a unidade transmissora associada a

este, respectivamente .

Como se pode verificar, o gerador 18 de frequéncias gera
diversas frequéncias eléctricas, de um modo preferido, sinais

sinusoidais, <cuja frequéncia ¢é respectivamente indicada nos
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blocos. Estas frequéncias sao amplificadas pelo
pré-amplificador 61 e sao depois alimentadas a dois
amplificadores adicionais, respectivamente, no exemplo
representado, a quatro amplificadores 63 e 64 de canal. A
alimentacdo de tensdo de um automdvel, de 12 Volt habitualmente,

serve como fonte de energia para a unidade total.

A  Jjusante dos amplificadores 63 e 64 estdao dispostos
membros transmissores, nomeadamente um membro transmissor na
forma de uma linha eléctrica a jusante do amplificador 63 que,
por formagao de um enrolamento da linha, forma também uma
bobina, de um modo preferido, até me smo seils bobinas
individuais. Menciona-se, a titulo de exemplo, que o numero de
enrolamentos das respectivas bobinas pode situar-se em 30, mas
podendo obviamente assumir uma outra ordem de grandeza na gama
de, p. ex., de 5 a 100 enrolamentos. E também possivel que o
numero de enrolamentos das bobinas individuais seja diferente

entre uma e outras.

A  jusante do amplificador 64 estd disposta uma linha
esticada num plano raso (adiante denominada de linha rasa), a
qual, por sua vez, estd ligada ao amplificador através de um
transformador ou de um membro transmissor, em dque o numero de
bobinas no lado da entrada do transformador € nitidamente
superior ao do lado de saida e tem, de um modo preferido, uma
razao de enrolamentos de 13:1, mas pode assumir também uma outra
ordem de grandeza de, p. ex., 5:1 ou também 55:1 ou uma qualguer

desvio desta.

A Fig. 4 mostra agora a estrutura electromagnética da
unidade de processamento de combustivel. Esta € constituida por

um corpo essencialmente cilindrico oco que estd fechado de um
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dos lados com uma tampa que estd provida de uma conexdo para uma
mangueira de um tanque de combustivel. A tampa aloja também, por
fim, wuma ficha destinada & 1ligacdo eléctrica do transmissor
(antenas), gque se encontra na unidade de processamento de

combustivel, ao gerador de frequéncias.

A tampa estd, de um modo preferido, dotada de uma vedacdo
resistente ao combustivel e estd enroscada ao CoOrpo 0OcCo

cilindrico ou fixada de um outro modo qualqguer.

O receptdculo do corpo oco cilindrico € constituido, de um
modo preferido, por aco inoxidavel, p. ex., aco 1noxidavel com
uma espessura de 2,5 mm com uma flange soldada e o volume deve
situar-se na ordem de grandeza de 0,3 a 5 L, de um modo

preferido, aproximadamente, 1,5 L.

As Dbobinas representadas estdao dotadas de um nucleo de
ferrite, a linha rasa representada ¢é constituida por uma chapa
de aco, cabendo aqui referir que as indicagdes relativas aos
materiais devem ser apenas encaradas Ccomo sendo
exemplificativas. E também possivel empregar outros metais ou
materiais electricamente condutores de modo a alcancar-se O

objectivo inventivo.

A unidade transmissora estd dotada de uma depressdo de modo
a evitar o contacto directo entre partes electricamente
condutoras, por um lado, e o combustivel no volume cilindrico
oco, por outro. A depressao pode ser formada, p. ex., pPOr uma
laminagdo de PRFV, gue, por sua vez, nhao protege apenas as
partes electricamente condutoras do contacto com o combustivel,
mas providencia uma estabilizagdao da totalidade da wunidade

transmissora.
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Por fim, a unidade transmissora estd dotada de um saida no
lado da saida, p. ex., uma conexdao a uma mangueira, de modo a
permitir que o combustivel efluente seja conduzido ao motor de

combustao.

Fig. 5 mostra agora a unidade transmissora tanto no corte
transversal como também num plano de topo, cabendo referir aqui
que a dimensdo da representacdo estd reduzida numa escala de

1:2.

Em primeiro lugar, o plano de topo permite reconhecer que a
linha desenhada no plano é uma linha gque decorre em forma de
meandro, formando-se um lado inferior e superior nos quais estao
respectivamente configurados corpos bobina, corpos bobina estes
que sao compostos respectivamente por enrolamentos, p. ex.,
30 enrolamentos, de um fio continuo, p. ex., de cobre de 0,8 mm%

formando—-se assim seis bobinas conectadas em série.

Tal como ja foi descrito, a jusante da linha
rasa estd conectado um membro transmissor, de um modo
preferido, com uma razadao de enrolamento de 13:1, em que O0S
respectivos 13 enrolamentos sd&o constituidos por um fio de
0,8 mm* de cobre e o enrolamento unico é constituido por um fio
de cobre de 1,5 mm? e o enrolamento unico estd ligado

electricamente a linha rasa.

Tal como representado em corte transversal, a totalidade da
unidade transmissora estd envolvida por uma laminagdo com PREV
(plédstico reforcado por fibra de wvidro) dque, por sua vez,

estabiliza a totalidade da unidade.
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Para uma estabilizacdo adicional pode estar previsto que a
unidade transmissora, no interior da unidade de processamento de
combustivel, se situe numa calha ou num arranjo de modo a evitar
a vibracdes mecénicas da unidade transmissora no interior do
volume oco, de modo a evitar—-se com sSeguran¢a que a unidade
transmissora choque contra as paredes no interior unidade de

processamento de combustivel.

A Fig. 6 mostra uma montagem tipica da instalacdo de acordo
com a invencao num veiculo, no exemplo representado, um veiculo

ligeiro de passageiros.

Neste <caso, ¢é ©possivel reconhecer que a unidade de
processamento de combustivel de acordo com a 1invengao esta
disposta com uma orientacdo vertical no compartimento do motor
de modo que o combustivel corre pelo lado superior, através da
tampa, para o 1interior da unidade de combustivel e abandona
novamente a unidade de combustivel pela parte inferior e

alimenta o motor.

Operando-se agora a instalacdo de acordo com a invencgado com
as frequéncias mencionadas na Fig. 3 é entdo possivel alcancgar
uma redugdo muito substancial das particulas que se encontram
habitualmente nos gases de escape, também  habitualmente
denominadas pé fino ou fuligem. Medigdes realizadas num veiculo
concreto comprovam uma reducao de 76,8% das particulas face a um
veiculo com combustivel nao tratado, simultaneamente foi
possivel reduzir também o consumo em aproximadamente 2,3%, a
formagdao de didxido de carbono em 2,3% e a formacao de mondxido
de carbono em 1,4%. Também foi possivel reduzir 0s

hidrocarbonetos clorados em 30, 9%.
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Uma forma de realizacado particularmente preferida consiste
em gerar nao sé sinais electromagnéticos (ondas) constantes, mas
em gerar uma parte com ondas transversals e uma outra parte como

ondas longitudinais.

A Fig. 3 mostra um exemplo deste género para o tratamento
de gasdleo (do veiculo a gasdleo). No lado esquerdo da figura
estdo indicadas diversas frequéncias em duas colunas, a coluna
da esquerda mostra nomeadamente as ondas electromagnéticas
(sinais), com indicacao da sua de frequéncia, gue geram uma onda
transversal, enquanto na coluna direita adjacente estéao
representadas as ondas (sinais), com 0s valores da sua

frequéncia, que geram uma onda longitudinal.

A titulo explicativo, remete-se para o facto de uma onda
transversal (também denominada de torsdao ou onda de corte) ser
uma onda fisica na qual a sua vibracdo ocorre perpendicularmente
a direccédo de propagacdo. Uma onda longitudinal, pelo contréario,
¢ uma onda fisica que vibra na direccao de propagacadao da onda
sendo que uma onda longitudinal necessita sempre de um meio (p.
ex., também o combustivel), para poder avangar. Um exemplo
conhecido para uma onda longitudinal &, de resto, o som no ar ou
na 4&agua, enquanto um exemplo para uma onda transversal € uma

onda de 4agua que ¢ uma forma mista entre ondas transversais e

ondas longitudinais.

As seguintes tabelas mostram protocolos de testes
destinados a comprovar o sucesso da diminuicdo de poluentes
através das medidas de acordo com a invencgdo. As medigdes foram
efectuadas por uma entidade neutra que, por sua vez, nao tinha

qualguer conhecimento acerca do que, em concreto, havia sido
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montado no veiculo, as medicgdes foram efectuadas de modo

idéntico ao das medicg¢des gasosas habituais.

Lisboa, 4 de Julho de 2014
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REIVINDICACOES

Processo para evitar e/ou reduzir fraccdes poluentes no gas
de escape de um motor de combustdo interna, caracterizado
por aplicarem-se sinais electromagnéticos de mais de quatro
frequéncias predeterminadas ao combustivel, antes da
entrada na camara de combustdo do motor de combustéao
interna, em que 0s sinais se situam acima do espectro de 0
a 20 kHz e os sinais serem cedidos por via de um médulo
transmissor, em gque o médulo transmissor estd alojado numa
unidade de processamento de combustivel, a qual dispde de
uma entrada de combustivel, de um lado, e de uma saida de
combustivel, do outro, por a unidade de processamento de
combustivel ser constituida por um receptdculo, em cujo
interior é recolhido o médulo transmissor e em que o mdédulo
transmissor ¢ constituido por um arranjo de bobinas e uma
ligagao rasa, o arranjo de bobinas ¢é constituido por uma
multiplicidade de bobinas que estdo ligadas entre si e a
ligacdo rasa é constituida por uma linha disposta no plano,

que decorre, de um modo preferido, na forma de meandro.

Processo de acordo com a reivindicag¢do 1, caracterizado por
serem cedidos sinais electromagnéticos de mais de 5, de um
modo preferido, mais de 10, de um modo preferido, de 18

frequéncias diferentes por via do médulo transmissor.

Dispositivo para a realizacadao do processo de acordo com a
reivindicacéao 1 ou 2, caracterizado por a unidade
transmissora apresentar um invélucro de modo a evitar um

contacto directo entre o combustivel, por um lado, e as



pecas electricamente condutoras do médulo transmissor, por

outro.

Dispositivo de acordo com qualquer uma das reivindicacdes
anteriores, caracterizado por a unidade de processamento de
combustivel apresentar um corpo essencialmente cilindrico
oco, em qgque o corpo ¢é fechado e apresenta uma conexao
destinada a ligacdo ao tanque de combustivel, de um lado, e

uma conexao para a saida do combustivel e para a sua

condugao ao motor de combustdo interna, do outro lado.

Dispositivo de acordo com qualquer uma das reivindicacdes
anteriores, caracterizado por a unidade transmissora
apresentar uma linha que se desenrola no plano, de um modo
preferido, uma linha rasa, na qual se encontram bobinas de
ambos os lados, que estao ligadas electricamente umas com
as outras e aos quais sao aplicados sinais
electromagnéticos tanto na linha desenrolada no plano como

também nas linhas enroladas para formar bobinas.

Dispositivo de acordo com qualgquer uma das reivindicacgdes
anteriores, caracterizado por os sinais electromagnéticos
serem gerados por um gerador de frequéncias e, entre o
gerador de frequéncias e a linha desenrolada para formar um
plano, estar disposto um membro transmissor com uma razao
de multiplicacdo de n:1, em que n é, de um modo preferido,
um numero entre 2 e 100, de um modo particularmente

preferido, 13.

Dispositivo de acordo com qualquer uma das reivindicacdes
anteriores, caracterizado por o0s corpos bobina apresentarem

aproximadamente m enrolamentos, em que m € um numero na

2



ordem de grandeza de aproximadamente 5 a 100, de um modo

particularmente preferido, 30.

Lisboa, 4 de Julho de 2014
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Tabela 1

TUV N

)

Mobilitat
Medig¢des dos gases de escape de acordo com a 70/220/CEE na versdo 98/69/UE
Calculo do consumo de acordo com a 80/1268/CEE na versdo 1999/100UE
Numero de pedido: 06.3512
Fabricante: DAIMLERCHRYSLER
N¢ de identificag&o do veiculo: WDB90671315175508
Identificagéo oficial: AUR-EC 609
Sprinter “novo” OM 646.985 com DPF
Sem reequipamento
Ne de teste Observacio HCc CO COo2 Nox Particulas Consumo
G [g/km] [g/km] [g/km] [g/km] [g/km] [L/100 km]
Valor médio 0,022 0,031 285,802 0,317 0,011 10,813
Min 0,020 0,031 285,390 0,309 0,002 10,797
Max 0,023 0,031 286,418 0,325 0,021 10,836
Max — Min 0,002 0,000 1,028 0,017 0,019 0,039
Desvio padrao 0,0012 0,0001 0,5437 0,0084 0,0095 0,0204
Com reequipamento
Ne de teste Observacio HCc CO Cco2 Nox Particulas Consumo
G [g/km] [g/km] [g/km] [g/km] [g/km] [L/100 km]
Valor médio 0,015 0,031 279,129 0,334 0,003 10,559
Min 0,014 0,026 278,140 0,324 0,002 10,522
Max 0,017 0,039 280,357 0,339 0,003 10,606
Max — Min 0,002 0,013 2,217 0,015 0,001 0,084
Desvio padrao 0,0013 0,0071 1,1272 0,0083 0,0004 0,0429
Diferencas
Entre “com” e “sem” reequipamento -30,9 -1,4 -2,3 53 -76,8 -2,3
Observacdo de limites
“sem” média — desvio padrao 0,021 0,031 285,258 0,309 0,002 10,792
“com” média — desvio padrao 0,014 0,024 278,002 0,326 0,002 10,516
-33,4 -23,8 -2,5 54 41,9 -2,6
“sem” média + desvio padrao 0,023 0,031 288,345 0,326 0,021 10,833
“‘com” média + desvio padrao 0,016 0,038 280,257 0,342 0,003 10,602
-28,6 20,8 2,1 51 -85,7 -2,1
“sem” média - desvio padrao 0,021 0,031 285,258 0,309 0,002 10,792
“com” média + desvio padrao 0,016 0,038 280,257 0,342 0,003 10,602
-20,5 21,9 -1,8 10,8 92,00 -1,8
“sem” média + desvio padrao 0,023 0,031 286,345 0,326 0,021 10,833
“com” média - desvio padrao 0,014 0,024 278,002 0,326 0,002 10,516
-40,2 -24.,4 -2,9 0,0 -89,4 -2,9

[%]

[%]

[%]

[%]

[%]
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Tabela 2

TUV N

)

Abgasprifung Hannover Mobilitat
Tel. 0511/986-1591 * Fax 0511/986-1999
Protocolo de teste Hannover, 05.09.2007
20070905-0201
N¢ de pedido 06.3512
N¢ de identificag&o do veiculo WDB9067131S175508 Densidade de combustivel 0,8338 kgL
Identificagdo oficial AUR EC 609 Quilometragem 15399 km
Fabricante DAIMLERCHRYSLER Peso de teste 2540 kg
Peso de inércia 2270 kg
Dimensé&o dos pneus 235/65R 16 C Coeficientes (f0/f1/f2) 9.5/0/0.0646
Examinador Sr. Wohlrab Especialista Sr. Friedrich
Condutor Sr. Kozlik
Observagéo Sprinter 211 CDI: Medigdo | sem reequipamento
Temp. do 6leo antes do teste 22,3 °C Temp. do 6leo depois do teste 1046 <C
Fase 1 Fase 2
Presséo de ar 1019,43 hPa 1019,50 hPa
Temperatura ambiente seco 222 °C 228 <C
Humidade relativa 403 % 370 %
Humidade absoluta 6,66 g/kgde ar 6,30 g/kg de ar
Factor de correlagdo humidade 0,8825 0,8733
Distancia rolo 4065,73 m 6971,45 m
Valor médio da forga 30,26 N 28299 N
Volume 118,67 m3 60,11 m3
Diluigao 19,624 9,338
Valores das bolsas Gas de escape Ar Gas de escape Ar
vpm vpm vpm vpm
HCc modal 5,16 2,57 3,41 2,48
cO 2,73 0,46 0,43 0,38
COo2 6820,468 407,388 14346,701 409,894
NOx 6,80 0,10 18,29 0,07
Resultado g/fase g/km g/fase g/km
HCc modal 0,200 0,049 0,044 0,006
CO 0,341 0,084 0,006 0,001
COo2 1499,457 368,804 1650,443 236,743
NOXx 1,441 0,354 1,965 0,282
Particulas 0,018 0,004 0,102 0,015
Consumo 13,96 /100 km 8,95 /100 km
i Comfactorde |y 1 oo limite 98/69/CE
Resultado final deterioragao Bl Resultado
HCc modal g/km 0,022 5052 -
CO g/km 0,031 0,035 0,74 0.
COo2 g/km 285,390 5 s
NOx g/km 0,309 0,309 0,39 LO.
Particulas g/km 0,0109 0,0131 0,06 LO.
HCc + NOx g/km 0,331 0,331 0.46 LO
Consumo L/100 km 10,80 9,26 Km/L
Yool - [o—— Duttmive Pospark AD, Menrereer
e —— L s See
amTOVY Acstguita?s Maracvst MAA 37008 Awngercts Menacee 1038 M3 BANCode: DE §2 191 CRID BEDS 073 0V

20518 Vmmravar
Towion D811 1004« 1091
Fa1 0814 1008 - 1908

o

Ust4n.! OE 313010008
Btewseera.; SR207O0NEE

£C [SWIFI Comm

12 290 100 70, Kono-Hr: 9O 0¥ 38

OEUTDEEN
(3AN.Cack: OE 72 157 0000 SOMO 3 46

EOGACH

W0

DEARL

e
BUVED »SDCELL » SDHEm

s
ECEVDBMARY




TOV NORD Mobilitit GmbH & Co. KG
Institut flr Fahrzeugtechnik und Mobilitét

Antrieb Emissionen
30519 Hannover * Am TUV 1

9/13

Tabela 3

TUV N

)

Abgasprifung Hannover Mobilitat
Tel. 0511/986-1591 * Fax 0511/986-1999
Protocolo de teste Hannover, 06.09.2007

20070906-0202

N¢ de pedido 06.3512
N¢ de identificag&o do veiculo WDB9067131S175508 Densidade de combustivel 0,8338 kgL
Identificagdo oficial AUR EC 609 Quilometragem 15410 km
Fabricante DAIMLERCHRYSLER Peso de teste 2540 kg
Peso de inércia 2270 kg
Dimensé&o dos pneus 235/65R 16 C Coeficientes (f0/f1/f2) 9.5/0/0.0646
Examinador Sr. Wohlrab Especialista Sr. Friedrich
Condutor Sr. Kozlik
Observagéo Sprinter 211 CDI: Medigao Il sem reequipamento
Temp. do 6leo antes do teste 22,0 °C Temp. do 6leo depois do teste 1049 <C
Fase 1 Fase 2
Presséo de ar 1017,78 hPa 1017,75 hPa
Temperatura ambiente seco 221 °C 228 <C
Humidade relativa 495 % 457 %
Humidade absoluta 8,15 g/kg de ar 7,86 g/kg de ar
Factor de correlagdo humidade 0,9225 0,9142
Distancia rolo 404141 m 6976,25 m
Valor médio da forga 30,46 N 283,78 N
Volume 118,39 m3 59,99 m3
Diluigao 19,604 9,302
Valores das bolsas Gas de escape Ar Gas de escape Ar
vpm vpm vpm vpm
HCc modal 4,35 1,86 2,58 1,85
cO 2,63 0,31 0,30 0,33
COo2 6828,254 395,800 14402,685 395,934
NOx 6,88 0,06 17,54 0,06
Resultado g/fase g/km g/fase g/km
HCc modal 0,190 0,047 0,035 0,005
CO 0,346 0,086 0,001 0,000
COo2 1500,379 371,251 1655,277 237,273
NOXx 1,530 0,379 1,969 0,282
Particulas 0,005 0,001 0,013 0,002
Consumo 14,05 1/100 km 8,97 /100 km
i Comfactorde |y 1 oo limite 98/69/CE
Resultado final deterioragao Bl Resultado
HCc modal g/km 0,020 5050 - -
CO g/km 0,031 0,035 0,74 0.
COo2 g/km 286,418 5 5 B
NOx g/km 0,318 0318 0,39 LO.
Particulas g/km 0,0016 0,0019 0,06 LO.
HCc + NOx g/km 0,338 0338 0.46 LO
Consumo L/100 km 10,84 9,23 Km/L
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Tabela 4

)

TUVN

Abgasprifung Hannover Mobilitst
Tel. 0511/986-1591 * Fax 0511/986-1999
Protocolo de teste Hannover, 07.09.2007
20070907-0201
N¢ de pedido 06.3512
N¢ de identificag&o do veiculo WDB9067131S175508 Densidade de combustivel 0,8338 kg/L
Identificagdo oficial AUR EC 609 Quilometragem 15421  km
Fabricante DAIMLERCHRYSLER Peso de teste 2540 kg
Peso de inércia 2270 kg
Dimensé&o dos pneus 235/65R 16 C Coeficientes (f0/f1/12) 9.5/0/0.0646
Examinador Sr. Wohlrab Especialista Sr. Friedrich
Condutor Sr. Kozlik
Observagéo Sprinter 211 CDI: Medigao /Il sem reequipamento
Temp. do 6leo antes do teste 22,3 °C Temp. do 6leo depois do teste 1046 <C
Fase 1 Fase 2
Presséo de ar 1017,66 hPa 1017,67 hPa
Temperatura ambiente seco 227 °C 232 <C
Humidade relativa 492 % 477 %
Humidade absoluta 8,37 g/kgdear 8,37 g/kg de ar
Factor de correlagdo humidade 0,9285 0,9285
Distancia rolo 407292 m 697365 m
Valor médio da forga 30,65 N 28236 N
Volume 118,62 m3 60,01 m3
Diluigao 19,555 9,333
Valores das bolsas Gas de escape Ar Gas de escape Ar
vpm vpm vpm vpm
HCc modal 4,91 2,16 2,97 2,12
cO 2,68 0,37 0,26 0,30
CO2 6844,894 403,202 14354,933 403,708
NOx 6,84 0,01 17,92 0,01
Resultado g/fase g/km g/fase g/km
HCc modal 0,210 0,051 0,040 0,006
CO 0,345 0,085 0,000 0,000
C0O2 1505,466 369,628 1649,406 236,520
NOx 1,545 0,379 2,049 0,294
Particulas 0,228 0,056 0,000 0,000
Consumo 13,99 /100 km 8,95 L/100 km
i Comfactorde |y 1 oo limite 98/69/CE
Resultado final deterioragao Bl Resultado
HCc modal g/km 0,023 5053 -
CO g/km 0,031 0,034 0,74 0.
CO2 g/km 285,597 5 s
NOx g/km 0,325 0,325 0,39 LO.
Particulas g/km 0,0206 0,0247 0,06 LO.
HCc + NOx g/km 0,348 0348 0.46 LO
Consumo L/100 km 10,80 9,26 Km/L
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Tabela 5

)

TUVN

Abgasprifung Hannover Mobilitst
Tel. 0511/986-1591 * Fax 0511/986-1999
Protocolo de teste Hannover, 18.09.2007

20070918-0205

N¢ de pedido 06.3512
N¢ de identificag&o do veiculo WDB9067131S175508 Densidade de combustivel 0,8338 kg/L
Identificagdo oficial AUR EC 609 Quilometragem 16586 km
Fabricante DAIMLERCHRYSLER Peso de teste 2540 kg
Peso de inércia 2270 kg
Dimensé&o dos pneus 235/65R 16 C Coeficientes (f0/f1/12) 9.5/0/0.0646
Examinador Sr. Friedrich Especialista Sr. Friedrich
Condutor Sr. Kozlik
Observagéo Sprinter 211 CDI: Medigdo | com reequipamento
Temp. do 6leo antes do teste 21,7 °C Temp. do 6leo depois do teste 653 <C
Fase 1 Fase 2
Presséo de ar 1004,29 hPa 1004,51 hPa
Temperatura ambiente seco 229 °C 241 C
Humidade relativa 432 % 385 %
Humidade absoluta 7,56 g/kg de ar 7,22 g/kg de ar
Factor de correlagdo humidade 0,9062 0,8970
Distancia rolo 4077,66 m 6983,74 m
Valor médio da forga 30,39 N 28396 N
Volume 117,09 m3 59,19 m3
Diluigao 19,881 9,260
Valores das bolsas Gas de escape Ar Gas de escape Ar
vpm vpm vpm vpm
HCc modal 3,47 1,85 2,56 1,78
cO 3,22 0,29 0,26 0,27
CO2 6733,391 400,558 14468,596 403,564
NOx 7,09 0,00 18,65 0,00
Resultado g/fase g/km g/fase g/km
HCc modal 0,124 0,031 0,035 0,005
CO 0,431 0,106 0,001 0,000
C0O2 1460,999 358,294 1640,137 234,851
NOx 1,552 0,381 2,035 0,291
Particulas 0,011 0,003 0,021 0,003
Consumo 13,56 /100 km 8,88 L/100 km
i Comfactorde |y 1 oo limite 98/69/CE
Resultado final deterioragao Bl Resultado
HCc modal g/km 0,014
CO g/km 0,039 0,043 0,740 0.
CO2 g/km 280,357
NOx g/km 0,324 0,324 0,390 LO.
Particulas g/km 0,0029 0,004 0,060 LO.
HCc+ NOx g/km 0,339 0339 0,460 LO.
Consumo L/100 km 10,61 9,43 Km/L
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Tabela 6

)

TUVN

Abgasprifung Hannover Mobilitst
Tel. 0511/986-1591 * Fax 0511/986-1999
Protocolo de teste Hannover, 19.09.2007

20070919-0206

N¢ de pedido 06.3512
N¢ de identificag&o do veiculo: WDB9067131S175508 Densidade de combustivel 0,8338 kg/L
Identificagdo oficial: AUR EC 609 Quilometragem 16597  km
Fabricante: DAIMLERCHRYSLER Peso de teste 2540 kg
Peso de inércia 2270 kg
Dimensé&o dos pneus 235/65R 16 C Coeficientes (f0/f1/12) 9.5/0/0.0646
Examinador Sr. Friedrich Especialista Sr. Friedrich
Condutor Sr. Kozlik
Observagéo Sprinter 211 CDI: Medigao Il com reequipamento
Temp. do 6leo antes do teste 22,0 °C Temp. do 6leo depois do teste 648 <C
Fase 1 Fase 2
Presséo de ar 1014,23 hPa 1014,19 hPa
Temperatura ambiente seco 229 °C 235 <C
Humidade relativa 418 % 375 %
Humidade absoluta 7,24 g/kg de ar 6,72 g/kg de ar
Factor de correlagdo humidade 0,8974 0,8841
Distancia rolo 407228 m 6979,30 m
Valor médio da forga 30,64 N 2838 N
Volume 9559 m3 4835 m3
Diluigao 16,498 7,660
Valores das bolsas Gas de escape Ar Gas de escape Ar
vpm vpm vpm vpm
HCc modal 4,06 2,08 2,79 2,05
cO 3,06 0,55 0,56 0,51
CO2 8115,234 393,772 17489,342 393,896
NOx 9,67 0,00 23,23 0,00
Resultado g/fase g/km g/fase g/km
HCc modal 0,125 0,031 0,030 0,004
CO 0,303 0,074 0,007 0,001
C0O2 1454,078 357,067 1628,119 233,278
NOx 1,703 0,418 2,038 0,292
Particulas 0,005 0,001 0,018 0,003
Consumo 13,51 /100 km 8,82 L/100 km
i Comfactorde |y 1 oo limite 98/69/CE
Resultado final deterioragao Bl Resultado
HCc modal g/km 0,014 - - -
CO g/km 0,028 0,031 0,740 0.
CO2 g/km 278,892 5 5
NOx g/km 0,339 0,339 0,390 LO.
Particulas g/km 0,0022 0,003 0,060 LO.
HCc + NOx g/km 0,353 0,353 0,460 LO.
Consumo L/100 km 10,55 9,48 Km/L
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Tabela 7

TUVN

~

Mobilitat

Protocolo de teste

Hannover,

20.09.2007
20070920-0206

N¢ de pedido 06.3512
N¢ de identificag&o do veiculo WDB9067131S175508 Densidade de combustivel 0,8338 kg/L
Identificagéo oficial AUR EC 609 Quilometragem 16608 km
Fabricante DAIMLERCHRYSLER Peso de teste 2540 kg
Peso de inércia 2270 kg
Dimensé&o dos pneus 235/65R 16 C Coeficientes (f0/f1/{2) 9.5/0/0.0646
Examinador Sr. Friedrich Especialista Sr. Friedrich
Condutor Sr. Kozlik
Observagdo Sprinter 211 CDI: Medigao Il sem reequipamento
Temp. do dleo antes do teste 22,3 °C Temp. do dleo depois do teste 639 <€
Fase 1 Fase 2
Presséo de ar 1012,62 hPa 1012,70 hPa
Temperatura ambiente seco 221 °C 229 C
Humidade relativa 405 % 388 %
Humidade absoluta 6,68 g/kgde ar 6,70 g/kg de ar
Factor de correlagdo humidade 0,8829 0,8835
Distancia rolo 4072,04 m 698586 m
Valor médio da forga 2995 N 28382 N
Volume 117,67 m3 59,70 m3
Diluigao 20,108 9,378
Valores das bolsas Gas de escape Ar Gas de escape Ar
vpm vpm vpm vpm
HCc modal 4,26 2,40 3,13 2,35
CO 2,92 1,05 0,87 1,02
Cc0o2 6656,892 419,304 14285,471 435,328
NOXx 8,03 0,17 19,36 0,27
Resultado g/fase g/km g/fase g/km
HCc modal 0,144 0,035 0,038 0,005
CO 0,284 0,070 0,000 0,000
cO2 1446,324 355,184 1629,321 233,231
NOx 1,677 0,412 2,071 0,296
Particulas 0,010 0,002 0,019 0,003
Consumo 13,44 L/100 km 8,82 L/100 km
Resultado final ComdLactor Valores limite
HCc modal g/km 0,017 deterioragéo 98@51/'('3E Resultado
CO g/km 0,026 !
C0o2 g/km 278.140 - - -
NOx g/km 0,339 0,028 0,740 LO.
Particulas g/km 0,0026 - - B
HCc + NOx g/km 0,355 0,339 0,390 LO.
0,003 0,060 LO.
0,365 0,460 LO.
Consumo L/100 km 10,52 9,50 Km/L
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